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Raporty amerykanskiego Krajowego Stowarzyszenia
Urzednikéw Transportu Miejskiego (NACTO) a projekt

z dnia 30 lipca 2019 r. ustawy o zmianie ustawy — Prawo
o ruchu drogowym oraz ustawy o elektromobilnosci

i paliwach alternatywnych

Streszczenie

Artykul omawia raporty przygotowane przez NACTO, dotyczace tzw. ,,shared micro-
mobility”, czyli miejskiego ruchu matych urzadzen transportu osobistego, opartego na
najmie (miejskiej mikromobilnosci). Raporty powstaty w latach 2018 1 2019 r. Analiza
raportow ma na celu zapoznanie polskiego czytelnika z aktualnymi wynikami badan
wiodacej amerykanskiej organizacji zajmujacej si¢ problematyka transportu miejskiego
i odniesienia ich do probleméw uzytkowania urzadzen transportu osobistego (dalej
jako: UTO), z ktorymi mierza si¢ lub zmierza polskie miasta — a zatem i polski ustawo-
dawca, ktory opracowat i oglosit niedawno projekt z dnia 30 lipca 2019 r. ustawy
0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych (numer z wykazu prac legislacyjnych Rady Ministrow: UD564).

Stowa kluczowe

Policja, pojazd, wtasciciel pojazdu, dysponent (osoba dysponujgca pojazdem), unieru-
chomienie pojazdu, urzadzenie do blokowania kot.

& 3k ok

1. Dlaczego NACTO?

rajowe Stowarzyszenie Urzednikow Transportu Miegjskiego (oryg. National

Association of City Transportation Officials, dalej jako: NACTO) jest stowa-
rzyszeniem 81 glownych miast Ameryki Pétnocnej i agencji tranzytowych, utwo-
rzonym w celu wymiany pomystow, spostrzezen i praktyk dotyczacych transportu
oraz wspolnego podejscia do kwestii transportu krajowego. Misjg NACTO jest
»budowanie miast jako miejsc dla ludzi” dzigki bezpiecznym, zrownowazonym,
dostepnym i sprawiedliwym $rodkom transportu. Sposobami, jakie NACTO dekla-

Mgr Michal Burtowy, adwokat, kancelaria adwokacka w Poznaniu.
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ruje w celu realizacji swoich zatozen sg m.in. , komunikowanie $mialej wizji mo-
bilnosci w miescie w XXI wieku i budowanie silnego potencjatu wsrod urzednikow
transportu miejskiego”, ,,umocnienie wspotpracy miast, aby mogly przodowaé
w polityce transportowej na poziomie lokalnym, stanowym i krajowym”, ,,podnie-
sienie poziomu projektowania ulic, w ktorym priorytetem sa ludzie chodzacy, jez-
dzacy na rowerze i podrozujacy komunikacja™'.

NACTO jest wiodgcym podmiotem na amerykanskiej mapie organizacji non-
profit, dzialajacych na polu usprawniania transportu miejskiego® — przy czym
oprocz obywatelskiego celu dziatania, pozytywne wrazenie robig rowniez takie
aspekty jego dziatalnosci, jak aktywne petnienie funkcji platformy wymiany do-
$wiadczen miast cztonkowskich (poprzez zbieranie, opracowywanie i wymiane da-
nych), oraz potaczenie idei dziatania na korzys$¢ ludzi z potencjatem samorzado-
wym 1 urzedniczym, przy niezalezno$ci stowarzyszenia od wtadz politycznych
i administracji.

Z tego powodu konferencje 1 raporty NACTO ciesza si¢ duzym respektem
wsrod wiadz, a takze zainteresowaniem dziennikarzy specjalizujacych si¢ w zagad-
nieniach ekologii i zrownowazonego rozwoju’.

Trzeba mie¢ na uwadze, ze NACTO specjalizuje si¢ w rozwigzywaniu proble-
mow transportu duzych miast, gdyz petne czlonkostwo w stowarzyszeniu zarezer-
wowane jest dla miast powyzej 400 000 mieszkancow (tzw. Full Membership),
a miasta spoza terenu USA moga przystgpowac na zasadzie cztonkostwa migdzy-
narodowego, przy liczbie ludnosci powyzej 300 000 mieszkancow (tzw. Interna-
tional Membership)*.

To wszystko powoduje, ze problemy opisywane w pracach NACTO z duzym
prawdopodobienstwem w niedlugim czasie beda mie¢ odzwierciedlenie w gtow-
nych polskich miastach — a zatem tres¢ tych raportow moze stanowi¢ istotne zrodto
informacji i inspiracji dla ustawodawcy oraz samorzadow miejskich w zakresie sze-
regu problemow, jakie wigza si¢ z uzytkowaniem UTO i szerzej — z miejska mikro-
mobilnoscig.

! https://nacto.org/about/. Do miast czlonkowskich naleza m.in.: Atlanta, Boston, Chicago, Los An-
geles, Nowy Jork i Waszyngton D.C., a sposrod miast spoza USA — Montreal, Toronto i Vancouver.

2 Strona nacto.org jest drugim wynikiem wyszukiwania po wpisaniu w wyszukiwarce Google hasta
shared micromobility” oznaczajacego wynajmowane $rodki transportu osobistego w duzych mia-
stach.

3 P. Baker, Shareable scooters may seem sustainable, but are they really?, https://www.greenbiz.
com/article; A. Westrope, How Should Cities Handle New Mobility Data? NACTO Has Ideas,
https://www. govtech.com.

4 https://nacto.org/membership/. Mniejsze amerykanskie miasta, a takze miasta w Kanadzie i Mek-
syku oraz agencje tranzytowe dzialajace w miescie cztonkowskim NACTO moga dotaczy¢ do
NACTO jako tzw. cztonkowie stowarzyszeni/korespondenci (tzw. Affiliate Membership). Cztonko-
wie stowarzyszeni zyskujg wszystkie korzysci pelnych cztonkow, z wyjatkiem uczestnictwa w pra-
cach federalnej komisji ds. transportu.
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2. Raporty

Pierwszy raport na temat miejskiej mikromobilno§ci NACTO opublikowato
w lipcu 2018 r. (dalej jako: Raport 2018)°, a drugi we wrzesniu 2019 r. (dalej jako:
Raport 2019)°. Raport 2019 uwzglednia zmiany w funkcjonowaniu miejskiej mi-
kromobilnosci zaobserwowane od czasu opublikowania Raportu 2018, z uwagi na
dynamike rozwoju branzy. Dodatkowo bazuje on na raporcie statystycznym doty-
czgcym miejskiej mikromobilnoéci w 2018 r. (dalej: Raport ilociowy 2019)’.

Raporty sg dokumentami interdyscyplinarnymi — dotycza zagadnien réznych
galezi prawa (prawa o ruchu drogowym, zamowien publicznych, partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego, prawa administracyjnego), jak i aspektow pozaprawnych (ta-
kich jak np. ochrona srodowiska i zrownowazony rozwdj, kwestie spoteczne i wy-
roOwnywanie szans, promowanie spoteczenstwa obywatelskiego). Dlatego tez sta-
nowig one kompleksowe opracowanie problemu — w niniejszym artykule raporty
beda analizowane w aspekcie prawa o ruchu drogowym i jedynie w odniesieniu do
UTO®.

Aktualnie Ministerstwo Infrastruktury pracuje nad ustawg o zmianie ustawy —
Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych (numer z wykazu prac legislacyjnych Rady Ministrow: UD564, dalej jako:
Ustawa dot. UTO) ?, ktora ma uregulowac status prawny tzw. UTO. Warto zatem
wzig¢ pod uwage rekomendacje NACTO w pracach nad ustawa, ktorej projekt
w zaproponowanym ksztatcie wzbudzit liczne uwagi ekspertow'’.

3. Uwagi ogolne Raportow a proponowana definicja UTO

Punktem wyjscia do zalecen dotyczacych zasad funkcjonowania miejskiej mi-
kromobilno$ci sa przede wszystkim stwierdzenia, ze nowe formy miejskiej mikro-
mobilnosci od 2017 r. staty si¢ bardzo aktywne w przestrzeni miejskiej, a zarazem
wymagaja one stosownego uregulowania, aby nie funkcjonowaty w legislacyjnej
»szarej strefie” — gdyz prawem i obowigzkiem wtadz jest zapewnienie bezpieczen-
stwa i zdrowia mieszkancow, w tym takze bezpieczenstwa na terenach, gdzie od-
bywa sie ruch publiczny''.

Guidelines for the Regulation and Management of Shared Active Transportation, version 1, July

2018.

® Guidelines for Regulating Shared Micromobility, version 2, September 2019.

7 Shared Micromobility in the U.S., NACTO 2018 (dalej jako: Raport ilosciowy 2019).

Problemy i mozliwosci prawnego uregulowania rynku operatorow UTO w Polsce zostana omo-

wione odrebnie, artykul na ten temat jest w przygotowaniu.

° https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12323652/katalog/12622438#12622438.

19 https://www.prawo.pl/prawnicy-sady/projekt-zmian-dotyczacych-hulajnog-elektrycznych-opinie
prawnikow,468902.html.

' Raport 2018, s. 3—4; Raport 2019, s. 3, 5-7. Zalozenia projektu Ustawy dot. UTO trafnie zatem

wpisuja si¢ w trend §wiatowy (por. Ustawa dot. UTO, Uzasadnienie, s. 1).
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Problemem podstawowym jest samo uregulowanie statusu poszczegdlnych
srodkow transportu, przede wszystkim elektrycznych rowerdw i e-hulajndg. Raport
2018 uznaje za wadg systemu brak spdjnego uregulowania statusu prawnego UTO
pomigdzy miastami (a takze roznice w ustawodawstwie stanowym i brak regulacji
federalnej), natomiast Raport 2019 jako kluczowy wymodg uznaje uwzglednianie
prawnego lokalnego statusu tych urzadzen'?. W tym zakresie projektowana Ustawa
dot. UTO, proponujac jedna w skali kraju definicje UTO idzie w dobrym kierunku,
wpisujac si¢ w tendencje ustawodawcze panstw europejskich'.

Polski ustawodawca nie planuje natomiast rozréznienia wymogow tech-
niczno-prawnych dla UTO na podstawie kryterium: prywatne Urzadzenie Trans-
portu Osobistego — wynajmowane Urzadzenie Transportu Osobistego. Tymczasem
Raport 2018 wskazuje, ze sukces miejskiego wynajmu Urzadzen Transportu Oso-
bistego wynikat m.in. z wyzszych standardow jakosci i bezpieczenstwa tych urza-
dzefn w poréwnaniu z urzadzeniami przeznaczonymi do uzytku prywatnego'.

Raport 2019 poswigca temu zagadnieniu znacznie wigcej miejsca, jednoznacz-
nie sygnalizujac jego istotng wage w praktyce funkcjonowania miast. Wskazuje on,
ze ze wzgledu na duzo bardziej intensywng eksploatacj¢, urzadzenia przeznaczone
na wynajem muszg by¢ zaprojektowane solidniej i wyposazone znacznie bezpiecz-
niej niz te przeznaczone do uzytku prywatnego'’. Nie jest to juz zatem jedynie kwe-
stia ,,sukcesu”, ale problem znacznie bardziej fundamentalny, bo dotyczacy bez-
pieczenstwa'®.

Co wigcej, Raport 2019 nie tylko zaleca rozroznienie wymogdéw co do urza-
dzen wynajmowanych i prywatnych, ale rowniez rekomenduje wprowadzenie mi-
nimalnych wymagan dla kazdego urzadzenia przeznaczonego na wynajem, takich
jak: maksymalna moc silnika, maksymalna predkos¢, indywidualny numer urza-
dzenia (umieszczony na w wyraznym miejscu po obu stronach pojazdu) oraz na-
dajnik GPS'"". Sposréd tych wymogéw projekt Ustawy dot. UTO spetnia jedynie
wymog maksymalnej predkosci'®.

Znamienne jest, ze w Raporcie 2019 wskazano na toczacg si¢ nadal dyskusje
na ten temat, biorgc pod uwagg, ze rynek miejskiej mikromobilno$ci wcigz ewolu-
uje". Jednoczesnie przytoczono niektore obowigzujace juz w USA ogdlne stan-
dardy dotyczace hulajnog elektrycznych, ktore jak si¢ okazuje precyzujg wymogi
co do wielkosci kot, srodka cigzkosci, wymiarow hulajnogi, czy tez uktadu nape-

12 Raport 2018, s. 3—4; Raport 2019, s. 3, 5-7.

13 Ustawa dot. UTO, Ocena skutkéw regulacji, pkt 3.

14 Raport 2018, s. 4.

15 Raport 2019, s. 20.

16 Propozycje wprowadzenia dwoch kategorii UTO formulowano juz takze i w Polsce, zob.
https://moto.rp.pl/tu-i-teraz/30336-nowe-przepisy-zabija-biznes-na-hulajnogach.

17 0p. cit., s. 20-21.

18 Art. 1 ust. 1 projektu Ustawy dot. UTO.

19 Raport 2019, s. 3, 22.
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dowego i hamulcowego tych urzadzen — i to jak wynika z raportu, takze co do urza-
dzen prywatnych, a zatem tych mniej restrykcyjnie traktowanych?. Wobec tego
projektowana Ustawa dot. UTO, ktora wlasciwie nie formuluje tego typu kryte-
riéw*!, musi w proponowanym ksztalcie budzi¢ powazne zastrzezenia co do stopnia
szczegotowosci definicji UTO i prawnych wymagan tych urzadzen — a to z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego®.

Paradoksalnie bowiem wskazuje si¢ nawet na zagrozenie usankcjonowania
przez projekt Ustawy o UTO hulajndg de facto najnizszej jakosci, produkowanych
masowo u chinskich producentow, ktore osiagaja mas¢ wiasng do 20 kg i rozpg-
dzajg si¢ do predkosci ok. 25 km/h — a wyeliminuje z legalnego obrotu bezpiecz-
niejsze hulajnogi produkowane na potrzeby prywatne®. Efekt bedzie wiec od-
wrotny w stosunku do tego, co postuluje si¢ nie tylko w Polsce, ale i za oceanem —
w kraju najwigkszych i najlepiej jak dotad opracowanych doswiadczen w kwestii
UTO*.

Trzeba pamigtac zarazem, ze w USA norma dotyczaca e-rowerow jest inna niz
dotyczaca e-hulajnég i innych pojazdéow UTO?. Natomiast w Unii Europejskiej
obowigzuje jedynie norma dotyczaca e-rowerdw®, ktéra nie obejmuje UTO —
w tym zakresie prace nad norma EN 17128 dopiero trwaja”’.

Podsumowujac ten fragment rozwazan nalezy jednak stwierdzié, ze projekt
Ustawy dot. UTO nadal znajduje si¢ na etapie przedsejmowym, co jest najlepsza
okazja do badania podnoszonych przez rézne Srodowiska postulatéw odnos$nie sta-
tusu prawnego UTO. Nie mozna zatem przesadza¢ tego, jaki status prawny otrzy-
maja ostatecznie UTO (tj. czy zostang potraktowane jak rowery, czy tez nie) i jakie
beda wymogi dla tej kategorii pojazdow. Wiele argumentéw $wiadczy o powaz-
nych odmiennosciach konstrukcyjnych i uzytkowych pomigdzy UTO a rowerami
(jak np. predkosé, przyspieszenie, zwrotno$¢)®®, wiele takze wskazuje na znacznie
wigksze zagrozenie ze strony UTO w stosunku do pieszych — i w zwigzku z tym na

20 Op. cit., s. 22. Natomiast w Raporcie 2018 zob. s. 9.

2L'W art. 1 ust. 1 projektu Ustawy dot. UTO do elementéw definicji UTO oprocz maksymalnej do-
puszczalnej predkosci urzadzenia nalezy jedynie szeroko$¢, dtugos$¢ i masa.

22 Stusznie zwrdcono juz na to uwage w pismach kierowanych do Ministerstwa Infrastruktury w toku
konsultacji spotecznych co do projektu Ustawy dot. UTO, por. np. pismo Dyrektora Zarzadu Drog
Miejskich m. st. Warszawy z dnia 2 wrze$nia 2019 r. sygn. ZDM-DKS.0703.2.2016.MPI (35.MPI).

23 https://smartride.pl/ustawa-o-uto-budzi-protesty-prywatnych-uzytkownikow-i-branzy.

24 https://najednymkole.pl/list-do-ministra-infrastruktury-w-sprawie-nowych-przepisow.

25 UTO dotyczy norma UL 2272 (por. broszure: UL 2272 and the safety of personal e-mobility devi-
ces, 2017), natomiast e-rowerow dotyczy norma UL 2849 (por. https://www.ul.com/offerings/
e-bikes-certification-ul-2849).

26 Norma EN 15194,

27 J. van Gastel, P. Dekker, PLEVs About to Go Global?, 2nd World Light Electric Vehicle Summit,
Rotterdam, 2017; J. van Gastel, PLEVs support urban transition 3rd World Light Electric Vehicle
Summit, Lisbon 2019.

28 Nie mozna przeciez pozostawia¢ w legislacyjnej ,,szarej strefie” UTO o parametrach wyzszych niz
okreslone w art. 1 projektu Ustawy dot. UTO; por. pkt 2 powyze;.
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zasadno$¢ systemowego rozroznienia pomigdzy rowerami a UTO, i w konsekwen-
cji wprowadzenia ostrzejszych wymogoéw dla pojazdéw i uzytkownikow UTO.
Wydzwigk raportow NACTO zdaje si¢ wpisywac w ten trend argumentacyjny.

Jednoczes$nie Ministerstwo nie powinno zwleka¢ z pracami nad ustawa majaca
na celu uregulowanie statusu prawnego UTO oraz praw i obowigzkow uzytkowni-
kow, poniewaz wobec rosngcej skali zjawiska uzywania UTO 1 pojawiajacymi si¢
w zwiazku z tym zagrozeniami w ruchu drogowym, zaniechanie legislacyjne moze
utrudnia¢ réwniez petne ustalenie odpowiedzialnosci podmiotow z tytutu ewentu-
alnych zdarzen z udziatem UTO.

4. Poruszanie sie urzgdzen w ruchu miejskim

Istota uzytkowania UTO jest poruszanie si¢ po mieScie. W amerykanskich
miastach ulice stanowig 80% przestrzeni publicznej®’, przez co ustanowienie regut
poruszania si¢ po nich w taki sposob, aby godzity sprzeczne interesy, nie tylko sta-
nowi podstawowy problem legislacyjny, ale rowniez duze wyzwanie dla ustawo-
dawcy, ktoéry w tym zakresie powinien wspotpracowac z inzynierami ruchu i miej-
skimi planistami.

Podejscie do zagadnienia zasad udzialu w ruchu UTO w raportach stanowi
jedna z kluczowych ,,soczewek”, w ktorych ogniskuja si¢ problemy i zagrozenia
zwigzane z uzytkowaniem tych urzadzen, a takze tendencje zmian, ktérym ten ry-
nek podlega.

Raport 2018 wskazuje jedynie, ze legislator (w raporcie: wtadze samorzadowe
miasta) ma prawo i obowigzek okreslenia stref, w ktorych poruszanie si¢ UTO jest
dopuszczalne/zakazane, oraz ze zrodlem tego uprawnienia (i odpowiedzialnos$ci za-
razem) jest obowiazek zapewnienia zdrowia i bezpieczenstwa publicznego™. Po-
nadto pewnym odzwierciedleniem tendencji do regulowania zakresu udziatu UTO
w ruchu, jest zalecenie regulowania wielkosci floty urzadzen, dopuszczonych do
ruchu w danym miescie®’.

Raport 2019 powtarza te zalecenia, jednakze w porownaniu z Raportem 2018
zagadnienie udziatu UTO w ruchu jest mocniej rozwinigte. Nie trzeba dodawac, ze
stanowi to odzwierciedlenie istniejacych tendencji legislacyjnych, wynikajacych
z rosnacej skali zjawiska.

Poszerzeniu ulegta analiza wielkosci floty UTO w danym mies$cie — omowiono
rekomendowane praktyki i dyskutowane kwestie, a w tym wspotczynniki oblicza-
nia dopuszczalne;j iloéci urzadzen UTO dla danego operatora, odwotujac si¢ do ob-
owigzujacej w poszczegolnych amerykanskich miastach praktyki. Wniosek z tego

29 https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/.
30 Raport 2018, s. 5, 7.
31 Op. cit., s. 3,21-26.
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plynie taki, ze od poczatku funkcjonowania UTO w amerykanskich miastach ist-
nieja ograniczenia ilosci urzadzen w ruchu, dyktowane m.in. koniecznos$cig zapew-
nienia bezpieczefistwa innych uczestnikow ruchu®?.

Wedlug Raportu 2019 zauwaza si¢ koniecznos¢ dobrego oznakowania oraz
dynamicznego rozwoju §ciezek rowerowych i sciezek do uzytku wspoélnego (tj. ro-
werdéw 1 UTO), a czesto przebudowy lub przeorganizowania architektury miejskiej
w celu stworzenia bezpiecznej infrastruktury. Co istotne Raport 2019 alarmuje, ze
brak odpowiedniej przestrzeni do jazdy jest przyczyna wielu wypadkow, gdyz jak
wynika z zebranych badan, w takich sytuacjach uzytkownicy przenosza jazde na
chodniki — mimo, ze w wielu miastach poruszanie si¢ UTO po chodnikach jest za-
bronione™.

Kwestia dopuszczalno$ci poruszania si¢ UTO w miastach jest zatem przedsta-
wiona nadal jako zagadnienie dyskusyjne i nie ma w raportach jasnego okreslenia,
czy UTO powinny porusza¢ si¢ po ulicach, chodnikach, czy tez Sciezkach rowero-
wych. Nalezy jednak podkresli¢, ze Raport 2019 nie tylko sygnalizuje istnienie
ograniczen w poruszaniu si¢ UTO po chodnikach, ale rowniez zaleca, aby jak naj-
szybciej okresli¢, ktore urzadzenia z uwagi na predkos¢, przyspieszenie i zwrotnosce
powinny poruszaé si¢ $ciezkami rowerowymi, a nie chodnikiem®.

Z ogolnego wydzwigku raportéw (zwtaszcza Raportu 2019) wynika zreszta
kierunek zalecen, aby docelowo ruch UTO odbywat si¢ po $ciezkach rowero-
wych/wspélnych dla UTO i rowerow>”.

W tym zakresie projekt Ustawy dot. UTO wprowadza rozwiazanie w zasadzie
zgodne z wydzwigkiem raportow NACTO, a nawet przewyzsza w pewnym stopniu
osiggni¢cia miast amerykanskich. Jednakze projekt nie ustrzegt si¢ rowniez i wad.

Po pierwsze prawidlowe jest uregulowanie tej materii jednolicie dla catego
kraju w drodze ustawy, gdyz jak wskazuja do§wiadczenia amerykanskie przeanali-
zowane w raportach NACTO, roznice w prawnym statusie UTO w odniesieniu do
poszczegdlnych standow, czy nawet miast, utrudniaja budowanie jasnej i bezpiecz-
nej regulacji i nie stuza rozwojowi tego typu komunikacji (podobnie, jak juz zostato
to wspomniane wyzej w punkcie 3 w odniesieniu do definicji UTO).

Po drugie w zasadzie prawidtowe jest zastosowanie w projekcie dot. UTO
przepisow o korzystaniu przez UTO, przede wszystkim drog dla rowerow i pasow
dla rowerow (objecie UTO art. 33 ust. 1 i la ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym)*. Co prawda projektodawca dokonuje tego proponujac

32 Raport 2019, s. 3, 11-12, 16-17, 45-47.

3 Op. cit., s. 40. Niestety w czeSci statystycznej Raportu 2019, ukazujacej aktualne tendencje w po-
szczegllnych miastach, brak jest zestawienia przepiséw dotyczacych zasad poruszania si¢ UTO.

3# Op. cit., s. 40.

35 Wskazoéwkg mogg by¢ dobrane do Raportu 2019 zdjecia ilustrujgce stanowisko NACTO, na kto-
rych w wigkszosci w pozytywny sposob pokazane sa osoby poruszajace si¢ UTO po $ciezkach
rowerowych —np. op. cit., s. 1, 5.

36 Tj. Dz. U. 2018.1990.
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wprowadzenie UTO do pojecia roweru — co jest dyskusyjne’’, jednakze samo skie-
rowanie UTO na drogi dla rowerow jest — jak si¢ wydaje —najlepszym z mozliwych
obecnie rozwigzan.

Niespojne byloby wprowadzenie jako zasady ruchu UTO po jezdni — skoro
proponuje si¢ ograniczenie predkosci UTO do 25 km/h, niebezpieczne natomiast
byloby wprowadzanie jako zasady ruchu UTO hulajnég po chodnikach. Trudno
zarazem wyobrazi¢ sobie budowanie oddzielnych $ciezek dla roweréw i1 oddziel-
nych dla UTO (nie wspomina o nich Zzaden z raportow w odniesieniu do miast ame-
rykanskich).

Z uwagi na niewielka ilo$¢ drog rowerowych w polskich miastach®®, propono-
wany system regulacji poruszania si¢ UTO jest mieszany. Zasadg ma by¢ porusza-
nie si¢ droga dla roweréw lub pasem ruchu dla rowerdéw, a tam, gdzie nie zostaty
one wyznaczone — albo jezdnig (gdy ograniczenie pre¢dkosci nie przekracza
30 km/h) albo chodnikiem (gdy ograniczenie pre¢dkosci przekracza 30 km/h).

Skoro nie ma obecnie technicznie innej mozliwosci, jak wyjatkowe dopusz-
czenie do ruchu UTO po jezdniach, prawidtowa jest proponowana zmiana art. 16
Prawa o ruchu drogowym poprzez wprowadzenie do tego przepisu ust. 8 — z tym,
ze nie ma zadnego uzasadnienia dla ograniczenia tego uprawienia jedynie do drog,
na ktérych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h. Nie upraszcza to zasad
jazdy UTO po miescie, tym bardziej, jesli ograniczenie takie nie dotyczy rowe-
row’.

Raport 2019 wskazuje, ze niektére miasta wprowadzity obszary wylaczone
z jazdy UTO, lub tez objgte ograniczeniami poruszania si¢. Moga to by¢ wylacze-
nia state (np. place, bulwary i deptaki lub ich czgéci — a szczegdlnie place zabaw
dla dzieci) lub czasowe (np. miejsca imprez masowych). Ograniczenia natomiast
dotycza przede wszystkim limitow predkosci dopuszczalnej dla uzytkownikow
UTOY.

Celem wprowadzania ograniczen jest gtownie bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu — przede wszystkim pieszych, ze szczegélnym uwzglgdnieniem osob niepet-
nosprawnych (np. poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich lub o kulach, oséb
niewidomych i niedowidzacych).

Polski projekt Ustawy dot. UTO poza omowionym powyzej zakazem poru-
szania si¢ UTO po jezdni, na ktdrej obowigzuje ograniczenie predkosci wyzsze niz

37 Zob. pkt 3 powyze;.

38 Z ostatniego opublikowanego raportu GUS na temat mienia gmin i powiatow w latach 2015-2017
wynika, ze ogét drog rowerowych bedacych pod zarzadem jednostek samorzadu terytorialnego
2017 r. w Polsce wynosit 12,1 tys. km; zob. https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-
narodowe/statystyka-sektora-instytucji-rzadowych-i-samorzadowych/mienie-gmin-i-powiatow-w-
latach -2015-2017,4,4.html.

39 pismo Dyrektora Zarzadu Drog Miejskich m. st. Warszawy z dnia 2 wrze$nia 2019 r. sygn. ZDM-
DKS.0703.2.2016.MPI (35.MPI).

40 Raport 2019, s. 41.
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30 km/h (ktéry jednak nie zawiera glebszego uzasadnienia — réwniez w Uzasadnie-
niu projektu Ustawy dot. UTO) wprowadza zakaz poruszania si¢ UTO po chodni-
kach, z wyjatkiem sytuacji, gdy brak jest drogi dla rower6w lub pasa dla rowerow,
chodnik ma co najmniej 2 metry szeroko$ci, a ruch pojazdéw jest dozwolony
z predkoscig wieksza niz 30 km/h *'.

Zakaz poruszania si¢ UTO po chodniku nalezy oczywiscie zaaprobowac,
zwracajac jednoczesnie uwage na brak badan wskazujacych na celowos¢ przyjecia
akurat tej predkosci (30 km/h) jako predkosci granicznej. Tymczasem, aby zapew-
ni¢ spojnos¢ regulacji, a zarazem wziag¢ pod uwage wzgledy bezpieczenstwa, warto
zwroci¢ uwage na ograniczenie predkosci zawarte w przepisie dotyczacym rowe-
row (art. 33 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym)*, jak i predkosé dopuszczalng w stre-
fie zamieszkania, wynoszaca 20 km/h, gdzie zarazem zmieniajg si¢ zasady ruchu
pieszych, co moze mie¢ wpltyw na bezpieczenstwo uzytkowania UTO (art. 20 ust.
2 Prawa o ruchu drogowym). Projektodawca powinien oceni¢ i uzasadnié, czy prze-
pisy te powinny mie¢ wptyw na uprawnienia i ograniczenia poruszania si¢ UTO.

Dalszym przyktadem ograniczenia w poruszaniu si¢ UTO, wskazanym wprost
w Uzasadnieniu projektu Ustawy dot. UTO jest mozliwo$¢ wytaczenia danego ob-
szaru poprzez wprowadzenie znaku zakazu wjazdu rowerow (B-9) na dany ob-
szar®. Uprawnienie to lezy w gestii zarzadcy drogi i moze oznaczaé¢ wprowadzenie
zakazu na state lub czasowo.

Nalezy jednak rozwazy¢, czy w razie odmiennego systemowo uregulowania
statusu UTO od statusu rowerow, nie bytoby zasadne wydanie rowniez przystoso-
wanych do tej kategorii pojazdow przepisow wykonawczych, w tym np. wprowa-
dzenie znakow drogowych pionowych i poziomych wtasciwych dla UTO*.

5. Parkowanie

Raporty ukazujg ciekawa tendencje rozwoju rynku miejskiej mikromobilno$ci
w aspekcie parkowania pojazdow. W Raporcie 2018 sigga si¢ jeszcze do poczatkow
aktywnosci operatoréw UTO na terenie USA, tj. do stycznia 2017 r. i przypomina,
ze miasta w ktorych urzgdzenia te pojawity sie, stanely przed nowymi wyzwaniami.

41 Lukg prawng jest jedynie sytuacja, gdy nie ma wyznaczonego pasa ruchu dla rowerdw ani drogi dla
rowerdéw, a zarazem ograniczenie predkosci przekracza 30 km/h, a chodnik nie ma 2 metréw sze-
rokosci lub brak jest chodnika. W pewnym sensie zwraca na to uwagg pismo Dyrektora Zarzadu
Drog Miejskich m. st. Warszawy z dnia 2 wrze$nia 2019 r. sygn. ZDM -DKS.0703.2.2016.MPI
(35.MPI), gdzie jednak mylona jest konstrukcyjna szeroko$¢ chodnika tj. 2 m, zawarta w art. 33
ust. 5 Prawa o ruchu drogowym, z szerokoscia chodnika pozostawionego dla pieszych tj. 1,5 m,
o ktorej mowa w art. 47 ust. 1 pkt 2) Prawa o ruchu drogowym. Jednakze nie mozna poming¢
okolicznosci, ze dopuszczenie do pozostawienia 1,5 m chodnika przy dozwolonej predkosci UTO
wynoszacej 25 km/h moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla pieszych.

2 0p. cit.

43 Ustawa dot. UTO, Uzasadnienie, s. 2.

4 W raportach por. dokumentacje fotograficzna, ukazujgcg istnienie takich znakéw — Raport 2019,
s. 12.
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Raport ten kresli takze tendencj¢ rozwojowa rynku UTO, ktory w USA ewoluowat
od systemu stacji dokujacych (przede wszystkim rowery) do systemu interneto-
wych aplikacji 1 braku stalej infrastruktury postojowej (dockless), po to, by w za-
leznosci od potrzeb kierowa¢ si¢ ku rozwiazaniom mieszanym®.

Proponowane w tym raporcie rozwigzania oparte sa na analizie wad i zasad
poszczegdlnych systemow. System pelnej swobody parkowania (z uwzglednie-
niem zakazow ogodlnych, wynikajacych z prawa drogowego) posiada zalety w po-
staci najlepszego dostgpu uzytkownikow do urzadzen, jest takze ,,prosty do zrozu-
mienia” przez mieszkancow®.

Jego wada wg Raportu 2018 jest za to ryzyko blokowania chodnikow, podjaz-
dow 1 przejsé, co moze powodowac utrudnienia dla przechodnidow, a szczeg6lnie
dla 0s6b niepetnosprawnych. Te sytuacje mogg roéwniez odbic¢ si¢ na wizerunku
UTO, wplywajac negatywnie na jego spoteczne oddziatywanie®’.

System posredni zaklada mozliwo$¢ pozostawiania urzadzen w wigkszosci
miejsc, jednak z pewnymi ograniczeniami, w zaleznosci od obszaru — np. wyzna-
czone miejsca na deptakach. Plusem tego rozwigzania jest nadal duza swoboda po-
ruszania si¢ uzytkownikow i prostota systemu przy wigkszej regulacji przestrzeni
publicznej. Do wad Raport 2018 zalicza wyzwanie, jakim ma by¢ kontrola prawi-
dtowosci parkowania urzadzen w wyznaczonych miejscach®.

Ostatnim z opisanych modeli jest model zaktadajgcy wprowadzenie wymaga-
nia przymocowania urzadzen do statych elementéw, bez mozliwosci swobodnego
parkowania w dowolnych miejscach. Wprowadza to porzadek i nie blokuje ruchu
pieszych, cho¢ oczywiscie zmniejsza mozliwosci parkowania uzytkownikow
UTOY.

Konkludujac, Raport 2018 rekomenduje, aby wprowadza¢ pewne uregulowa-
nia dotyczace dozwolonych miejsc parkowania urzadzen UTO, a nie pozostawiaé
to pelnej swobodzie firm i uzytkownikow?".

Przechodzac do Raportu 2019 w czgsci dotyczacej parkowania UTO warto
przypomnie¢, ze Raport 2019 zostat opublikowany po uplywie zaledwie 1 roku i 2
miesiecy po Raporcie 2018.W miedzyczasie NACTO dokonato kompleksowe;j ilo-
sciowej analizy miejskiej mikromobilnosci za rok caty 2018, co dato asumpt do
wniosku, ze w USA w 2018 roku e-hulajnogi wyprzedzity rowery i e-rowery jako
najpopularniejszy segment rynku. Z koncem 2018 r. w amerykanskich miastach

4 Raport 2018, s. 2-3.

4 Op. cit.,s. 11.

470p. cit.,s. 11.

® Op. cit.,s. 12.

Y Op. cit.,s. 12.

0 Op. cit., s. 11. Sygnalizowany w Raporcie 2018 problem to kwestia zgtaszania naruszen zasad par-
kowania pojazdéw. Raporty te proponujg naktadanie wickszej ilosci obowigzkéw (w tym sprawoz-
dawczych i dotyczacych zdarzen niepozadanych) na operatoréw, o czym szerzej w artykule dot.
uregulowania rynku UTO.
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dostepnych bylto 85 000 e-hulajnog, ilos¢ przejazdow nimi wyprzedzita ilo$¢ prze-
jazdéw e-rowerami (38,5 mIn do 36,5 mln) — natomiast rowery bez stacji dokuja-
cych praktycznie zniknety z ulic, z wyjatkiem miasta Seattle®'. Dalsze statystyki
wskazujg, ze rynek UTO bedzie kontynuowat ten dynamiczny rozwdj i coraz moc-
niej konkurowat z transportem rowerowym>. Raport ilosciowy 2019 wskazuje
réwniez na negatywne doswiadczenia miast zwigzane z operatorami urzadzen swo-
bodnego dostepu (dockless)™.

Raport 2019, pod wptywem danych zawartych w Raporcie ilo§ciowym 2019,
odpowiednio przewartosciowuje swoje dotychczasowe wnioski i rekomendacje.
Raport 2019 znacznie silniej w pordwnaniu z Raportem 2018 akcentuje zasadno$¢
uregulowania zasad parkowania UTO w miastach. Z zawartego w Raporcie 2019
zestawienia aktualnego stanu prawnego w przyktadowych amerykanskich miastach
wynika, ze w zasadzie w zadnym z nich nie pozwala si¢ juz na swobodne parko-
wanie UTO — tworzone sg roznego rodzaju specjalne strefy parkingowe (samo-
dzielne lub taczone z rowerami), wprowadza si¢ rowniez kary za nieprawidtowe
zaparkowanie urzadzenia®.

Na problem tarasowania chodnikéw przez nieprawidtowo zaparkowane urza-
dzenia zwracaja uzytkownikom uwage takze sami operatorzy dziatajgcy na terenie
USA, ktorzy w formie przystepnej instrukcji wskazuja, ze podstawowa zasadg ko-
rzystania z e-hulajnog jest parkowanie poza chodnikami i dbato$¢ o zapewnienie
przejscia dla pieszych®.

Raport 2019 zaleca, aby planem minimum dla miasta zezwalajacego na dzia-
falno$¢ operatorowi UTO byto okreslenie obszaru dozwolonego parkowania (geo-
fencing), sposobu przekazywania uzytkownikom stosownych komunikatow na ten
temat, narzgdzi szybkiego reagowania na nieprawidlowo zaparkowane urzadzenia,
a w tym szkolenie pracownikow przystosowanych do tego rodzaju zadan. Do bar-
dziej szczegdlowych zalecen nalezg sugestie, aby operator mial mozliwos¢ szybkiej
zmiany obszaru objetego geofencing w zaleznos$ci od sytuacji, aby strefy dozwolo-
nego parkowania znajdowaly si¢ w bezpiecznej odlegtosci od kraweznikow

31 Raport iloéciowy 2019, s. 5.

32 Op. cit., passim. Raport pokazuje, ze 40% rynku skuteréw koncentruje si¢ w Kalifornii, a takze ze
przewaga e-hulajndg nad rowerami uwidocznita si¢ przede wszystkim w przejazdach rekreacyj-
nych, gdy tymczasem przejazdy do/z pracy oraz w przejazdy w systemie park and ride nadal naleza
do rowerow. Jednoczesnie Raport ilosciowy 2019 wskazuje, ze rosnie liczba operatoréw e-hulajnog
przy wycofywaniu si¢ z aktywnos$ci operatorow rowerowych, co bgdzie oznaczaé przejmowanie
przez e-hulajnogi tych przejazdow, ktére dotychczas wykonywano rowerami. Wplyw na to ma row-
niez zapewne dynamiczny rozwoj technologii i rynku UTO, ktéry spowoduje zapewne obnizenie
ceny pojedynczego przejazdu — ktdra wciaz jest wyzsza niz przejazdu rowerem czy e-rowerem.

3 Op. cit., s. 14; dla przyktadu, operator e-rowerdw swobodnego dostepu (dockless) wybrany przez
miasto Camden (stan New Jersey), po kilku miesigcach porzucit miasto, pozostawiajac na ulicach
flote porzuconych rowerdw, ktore musiaty zostac zlokalizowane, skonfiskowane i zbywane lub zu-
tylizowane przez wladze samorzadowe.

34 Raport 2019, s. 55.

55 https://www.li.me/second-street/4-things-know-before-first-electric-scooter-rental.
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1 przej$¢ dla pieszych oraz aby zawsze zachowana byta minimalna szeroko$¢ chod-
nika przeznaczonego wylacznie dla ruchu pieszych.

Podsumowujac — raporty pokazuja, ze problematyka parkowania UTO sta-
nowi jeden z zasadniczych probleméw miast i podstawowych obszaréw wymaga-
jacych uregulowania prawnego. W tym kontekscie interesujace jest spostrzezenie
Raportu 2018, ze pozostawienie zbytniej dowolnosci operatorom w kwestii parko-
wania UTO w przestrzeni publicznej, w sytuacji rosngcej ilosci wyrzadzanych
w ten sposob szkod, moze prowadzi¢ do roszczen odszkodowawczych, kierowa-
nych nie tylko wobec operatoréw, ale rowniez wobec administratorow drog —
w tym jednostek samorzadu terytorialnego®’.

Nalezy podkresli¢, ze i w Polsce w obecnym stanie prawnym nie mozna wy-
kluczy¢ tego typu roszczen. Przede wszystkim bowiem, zarzadca drogi odpowiada
za utrzymanie drogi w nalezytym stanie, a podstawg prawng tego obowigzku sa
przepisy kompetencyjne: art. 7 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samo-
rzadzie gminnym®®, art. 2 ust. 1 pkt 4) w zw. z art. 2 ust. 2 w zw. z art. S ust. 112
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych® oraz art. 3 ust. 1 w zw.
zart. 3 ust. 2 pkt 11) ustawy z dnia 13 wrzesnia 1996 r., o utrzymaniu czystosci
i porzadku w gminach®.

W tym zakresie gmina (miasto) odpowiada¢ bedzie za utrzymanie, w tym po-
rzadek na drogach publicznych — a zatem na miejskich ulicach wraz z chodnikami
i placami, na $ciezkach spacerowo-rowerowych®', a ponadto na drogach wewnetrz-
nych.

Kluczowa jest ta okolicznos¢, iz pod poj¢ciem utrzymania drogi i zarzadzania
nig nalezy rozumie¢ konieczno$¢ dbatosci nie tylko o substancje nawierzchni drogi,
ale i jej przejezdnos¢ (a takze moznos¢ korzystania przez pieszych uzytkownikow).
Ustawa wymaga wigc od zarzadcy zaréwno tego, by stan drogi byt monitorowany,
jak i tego, aby podejmowane byly odpowiednie czynno$ci zaradcze — a niedopet-
nienie tych obowiazkow, jako sprzeczne z ustawa wypetnia znamiona zachowania
si¢ bezprawnego w rozumieniu art. 415 k.c. (rozumianej jako sprzeczno$¢ z obo-
wigzujacym porzadkiem prawnym)®,

36 Raport 2019, s. 38.

37 Op. cit.,s. 11.

8 T4. Dz. U. 2019.506: ,.do zadarn wilasnych gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspol-
noty, co w szczegolnosci obejmuje sprawy gminnych drog, ulic, mostow, placow oraz organizacji
ruchu drogowego”.

¥ T.,j. Dz. U. 2018.2068. W poszczeg6lnych sytuacjach w gre wchodzi¢ moga rowniez naruszenia
innych przepisow tej ustawy, np. zgromadzonych w art. 20.

0 T,j. Dz. U. 2018.1454: ,,utrzymanie czystosci i porzqdku w gminach nalezy do obowigzkowych za-
dan wlasnych gminy”. Wydaje sig, Ze naruszenie tego przepisu ogolnego bedzie w wielu sytuacjach
powiazane z naruszeniem szczegétowych obowiazkéw wynikajacych z ustawy.

¢ Wyrok WSA w Gliwicach z dnia 14 marca 2018 r., sygn. Il SA/G1 1214/17.

2 Wyrok SA w Szczecinie z dnia 12 wrze$nia 2018 r., sygn. I ACa 396/18.
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Takie zaniechanie ze strony miasta moze by¢ uznane za zawinione, jesli naru-
sza obowiazek czynnego zapobiegania mozliwosci powstania takiego zdarzenia,
w tym nawet nieumyslnie — lecz z naruszeniem miernika nalezytej staranno$ci
okreslonej w art. 355 k.c.%

Podstawa prawna odpowiedzialnosci z tytulu nienalezytego wykonania obo-
wigzku utrzymania drég miejskich beda zatem powyzsze przepisy kompetencyjne
w zwiazku z art. 415 k.c. W razie naruszenia obowigzku prawidlowej organizacji
utrzymania porzadku w gre wejdzie art. 416 k.c., natomiast w razie naruszenia ob-
owigzkow przez pracownikéw, zastosowanie znajdzie art. 430 k.c.*

Jesli zatem sad dojdzie do przekonania o trafnosci ustalenia, ze na zaistnienie
szkody wptyneto nie tylko wadliwe zaparkowanie/pozostawienie urzadzenia przez
uzytkownika, lub organizacja parkowania urzadzen przez operatora, ale rowniez
zaniechanie obowigzkdéw utrzymania porzadku na drodze przez jej administratora,
to miasto jako zarzadca drogi moze odpowiada¢ samoistnie, niezaleznie od odpo-
wiedzialnosci innych podmiotéw — jak rowniez solidarnie z nimi (art. 415 k.c.
w zw. z art. 441 k.c.).

Trzeba bowiem mie¢ na uwadze, ze na tle art. 361 § 11 2 k.c. okre$lona szkoda
moze by¢ uznana za normalne nastgpstwo wigcej niz jednej przyczyny, co nie po-
zbawia poszkodowanego prawa wyboru okolicznosci faktycznych, z ktérych wy-
wodzi swoje roszczenie. Przy tym nie zawsze szkoda jest wynikiem jednego zda-
rzenia. Nie sg wykluczone zwiazki wielocztonowe, na ktore sktada si¢ wielos¢ zda-
rzen nastepujacych po sobie, tacznie uczestniczacych w zbudowaniu ostatecznego,
jednego skutku w postaci konkretnej szkody. Dla przyjecia odpowiedzialnosci cy-
wilnej wazne jest, by pomig¢dzy skutkiem — szkoda, a poszczegdlnymi zdarzeniami
— przyczynami zachodzily normalne relacje, bez wzgledu na to czy sa one bezpo-
srednig czy posrednig przyczyna; szkoda moze bowiem stanowic¢ skutek kilku r6z-
nych przyczyn®.

Z utrwalonego stanowiska orzecznictwa i doktryny wynika, ze wobec poszko-
dowanego odpowiada samodzielnie réwniez ewentualny pomocnik sprawcy®,
ktoéry moze dziala¢ zardbwno przez dzialanie, jak i zaniechanie (np. poprzez naru-
szenie swoich obowiazkéw w tym zakresie) — rOwniez w zamiarze ewentualnym,
ktory nalezy bada¢ z uwzglednieniem mozliwo$ci podmiotowych (organizacyj-
nych, prawnych itd.) potencjalnego sprawcy.

9 Wyrok SA w Szczecinie z dnia 12 wrze$nia 2018 r., sygn. I ACa 396/18.

% Wyrok SA w Krakowie z dnia 7 czerwca 2017 r., sygn. I ACa 65/17. Ponadto, je$li miasto realizuje
to zadanie w formie wyboru zewnetrznego podmiotu i nie ponosi winy w wyborze zgodnie z art.
429 k.c., za szkode¢ odpowiada¢ bedzie podmiot zewnetrzny, lub jego ubezpieczyciel. ktéremu na
podstawie umowy zleci realizacj¢ niektorych, a nawet wszystkich zadan” (o powierzaniu zadan
wilasnych gminy por.: wyrok WSA w Warszawie z dnia 1 lipca 2010 r., sygn. I SA/Wa 340/10;
wyrok KIO z dnia 29 marca 2013 r., sygn. KIO 559/13).

5 Wyrok SN z dnia 6 czerwca 2014 r., sygn. I CSK 462/13.

%6 Podstawg prawng bedzie w tej sytuacji art. 422 k.c.
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Nie mozna wiec wykluczy¢ sytuacji, w ktorej odpowiedzialno$¢ deliktowa za
szkode zwigzang pozostawieniem e-hulajnogi w dowolnym miejscu poniesie kilka
podmiotow: uzytkownik, operator, zarzadca drogi, ale rowniez wtasciciel nierucho-
mosci — gdy w zwigzku ze szkoda spowodowang przez pojazd UTO Sad ustali po
jego stronie zawiniony brak nalezytej starannosci, (np. za brak odsniezenia chod-
nika przed nieruchomoscia®’, lub w oparciu o przepisy Prawa budowlanego, sank-
cjonujace obowiazek zapewnienia bezpieczenstwa uzytkowania budowli®®).

6. Odpowiedzialnosé prawna uzytkownikow UTO

Z uzytkowaniem UTO w ruchu miejskim nieodlgcznie wigze si¢ problematyka
odpowiedzialnos$ci prawnej z tego tytutu. Raporty nie koncentrujg si¢ na tym za-
gadnieniu wprost, jednakze pojawia si¢ w ich tresci kilka uwag na ten temat, a po-
nadto ogdlny wydzwick rekomendacji nie pozostawia watpliwosci, ze miejska mi-
kromobilnos¢ idzie w parze z uregulowaniem kwestii odpowiedzialnosci.

Ze wzgledu na to, ze raporty skierowane sg przede wszystkim do legislatora —
a wiec na gruncie amerykanskim do stowarzyszonych miast (z racji zakresu dzia-
ania stowarzyszenia), nie poswigcono w nich miejsca odpowiedzialnos$ci osobistej
uzytkownikow hulajnég. Warto jednak poruszy¢ to zagadnienie na gruncie pol-
skim.

Uwagi ponizsze poswiecone beda dwom problemom zwigzanym z zagadnie-
niem odpowiedzialno$ci uzytkownikow UTO: odpowiedzialno$ci karnej z tytutu
prowadzenia UTO (przede wszystkim e-hulajnogi) w stanie nietrzezwosci, po spo-
zyciu alkoholu lub pod wpltywem $rodka odurzajacego (tj. art. 178a § 1 k.k., czy
tez art. 87 § 1 k.w.), oraz kwestii odpowiedzialnosci cywilnej za szkody zwigzane
z prowadzeniem UTO.

W odniesieniu do odpowiedzialno$ci za jazde pod wplywem alkoholu lub in-
nych srodkéw odurzajacych nalezy na wstgpie zauwazy¢, ze nie budzi watpliwosci
mozliwo$¢ ponoszenia przez uzytkownikow UTO odpowiedzialnosci za wykrocze-
nie z art. 87 § lai 2 k.w., gdyz niewatpliwie kazde UTO jest pojazdem®.

Problem sprowadza si¢ zatem do rozstrzygni¢cia, czy hulajnoge elektryczng
mozna zaliczy¢ do pojazdéw mechanicznych w rozumieniu art. 178a § 1 k.k. i wo-
bec tego czy kierujacy nig moze opowiadaé z tego przepisu, a takze z przepisu art.
87§ 1 k.w.

Z punktu widzenia wyktadni jezykowej mozliwos$¢ taka istnieje — z brzmienia
przepisu art. 178a § 1 k.k. czy tez art. 87 § 1 k.w. nie wynika bowiem, aby poj¢cie
pojazdu mechanicznego doznawato wprost jakich$ ograniczen. Pojecie ,,pojazdu

67 Podstawa prawna: art. 5 ust. 1 pkt 4) i 5) ustawy z dnia 13 wrze$nia 1996 r., o utrzymaniu czysto$ci
i porzadku w gminach, t.j. Dz. U. 2018.1454.

%8 Tj. Dz. U. 2019.1186. Np. art. 5 ust. 2 w zw. z art. 60 ust. 1 Prawa budowlanego.

% Na temat pojecia pojazdu por. R. A. Stefanski, Glosa do wyroku SN z dnia 25 paZdziernika 2007 r.,
sygn. IIl KK 270/07, ,,Prokuratura i Prawo”, 2008 nr 5, s. 167—-169.
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mechanicznego” okreslone jest zgodnie z kryterium technicznym — mozna zatem
przyjac, ze pojazd mechaniczny to pojazd poruszany/wprawiany w ruch przez
umieszczony w/na nim silnik’”’. Stusznie za pojazdy mechaniczne uwazane sa row-
niez pojazdy (szynowe) zasilane z trakcji elektrycznej’! oraz motorowery’>. Zgod-
nie z takim rozumieniem przepisow art. 178a § 1 k.k. czy tez art. 87 § 1 k.w. UTO
sg typowymi pojazdami mechanicznymi.

Dla zaliczenia UTO do zakresu pojecia pojazdow mechanicznych nie ma zna-
czenia uksztaltowane w orzecznictwie i powtarzane w literaturze ograniczenie
oparte na wyktadni funkcjonalnej i celowosciowej, zgodnie z ktéorym za pojazd me-
chaniczny na gruncie 178a § 1 k.k. i art. 87 § 1 k.w. nie uwaza si¢ pojazdu, w kto-
rym znajduje sie silnik majacy ponizej 50 cm® pojemnosci skokowej’. Bez roz-
strzygania w tym miejscu istniejgcego sporu, nalezy przyjaé, ze ograniczenie to nie
ma zastosowania do UTO, poniewaz dotyczy pojazdéw z silnikiem spalinowym,
anie elektrycznym, a ponadto nie bytoby obecnie wobec tej kategorii pojazdow
aktualne — gdyz zostato wprowadzone w czasach, w ktoérych nie odczuwano skut-
kow rozpowszechnienia si¢ szybkich i niebezpiecznych pojazdéow poruszanych za
pomocy silnikoéw elektrycznych™. Silniki spalinowe o niskiej pojemnosci skokowej
stanowily w tym okresie jedynie pomocnicze zroédto poruszania pojazdu
1 w zwigzku z tym w ocenie orzecznictwa stanowily niewielkie zagrozenie dla bez-
pieczenstwa w ruchu (wzgledy funkcjonalno-celowosciowe)’.

W odniesieniu do UTO kryterium to nie ma racji bytu po pierwsze dlatego, ze
silniki elektryczne UTO sg samoistnymi jednostkami napgdowymi, a ponadto
mimo stosunkowo niewielkiej mocy umozliwiajg szybka jazdg i gwattowne przy-
spieszenie. Pojazdy UTO s3 ciche i stabo odporne na nierdéwnosci terenu.

Kluczowe jest rowniez to, ze nie tylko parametry i mozliwos$ci techniczne
UTO, ale i informacje o kolejnych wypadkach (w tym $miertelnych) z udziatem
tych pojazdow wskazuja na zagrozenie, jakie rodzi ich uzytkowanie. Biorgc zatem
pod uwage funkcje ochronng i cel przepisoéw art. 178a § 1 k.k. i art. 87 § 1 k.w.,

0 R. A. Stefanski, Glosa..., s. 172.

"I Wyrok SN z dnia z dnia 25 pazdziernika 2007 r., sygn. III KK 270/07.

72 Wyrok SN z dnia z dnia 4 listopada 2016 ., sygn. V KK 259/16; postanowienie SN z dnia 26 lutego
2019 r., sygn. I KK 28/19.

73 J. Brylak, Ochrona prawna bezpieczenstwa w ruchu drogowym, Warszawa 2018 (Legalis), M. Ole-
zatek, Metodyka pracy adwokata i radcy prawnego w sprawach przestgpstw oraz wykroczen dro-
gowych, Warszawa 2018 (Legalis). Krytycy tego stanowiska wskazuja m.in., ze wprowadzenie
sztywnej granicy pojemnosci skokowej silnika (akurat na poziomie 50 cm?®) musi spotkaé si¢ z
zarzutem dowolnosci, por. R. A. Stefanski, Glosa..., s. 172; B. Sygit, Pojecie pojazdu mechanicz-
nego w rozumieniu art. 214 k.k., ,,Problemy Praworzadnosci”, 1975, nr 10, s. 21.

74 R. A. Stefanski, Art. 178a (w:) System Prawa Karnego, t. 8 red.: L. Gardocki, Warszawa 2018,
s. 441; idem, Glosa...,s. 171.

75 Ibidem, s. 171. Tak przede wszystkim uzasadniano to kryterium.
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wynikajacy m.in. z uwzglednienia ich przedmiotu ochrony — bezpieczenstwa w ru-
chu oraz zycia i zdrowia’®, nalezy UTO zaliczy¢ do pojazdéw mechanicznych
i w konsekwencji stosowaé wobec ich uzytkownikéw przepisy o odpowiedzialno-
sci karnej za prowadzenie pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci, po spo-
zyciu alkoholu lub pod wptywem s$rodka odurzajacego (tj. art. 178a § 1 k.k., czy
tez art. 87 § 1 k.w.).

Na marginesie warto zauwazy¢, ze odroznienie UTO (e-hulajnogi) od roweru
na tle zagadnienia odpowiedzialnosci karnej za prowadzenie w stanie nietrzezwosci
jest jedna z istotnych prawnych roéznic pomigdzy tymi kategoriami pojazdow. Nie
sposob sobie bowiem wyobrazié, ze uzytkownik UTO bedzie odpowiadat za jazde
w stanie nietrzezwosci tak, jak uzytkownik zwyktej hulajnogi, deskorolki, roweru
lub wézka inwalidzkiego’’.

Jesli chodzi o odpowiedzialno$¢ cywilng za szkody zwigzane z prowadzeniem
UTO w ruchu miejskim, kwestie te czgsciowo zostaly poruszone w poprzednim
podpunkcie, a mianowicie w aspekcie potencjalnej odpowiedzialnosci odszkodo-
wawczej jednostek samorzadu terytorialnego jako zarzadcoéw drog w miastach’®.

Natomiast jesli chodzi o odpowiedzialno$¢ uzytkownikéw UTO, to najmnigj
kontrowersyjnym zagadnieniem wydaje si¢ zaliczenie UTO do urzadzen podlega-
jacych zasadzie ryzyka, zgodnie z art. 436 § 1 k.c.

Wypracowane w doktrynie kryteria uznania urzadzenia za mechaniczny $ro-
dek komunikacji poruszany za pomocg sit przyrody okreslaja, ze pojazd taki musi
by¢ wyposazony we wlasne urzadzenie napedowe (silnik), by¢ zdolny do prze-
mieszczania sig, by¢ przeznaczony do komunikacji i by¢ tego rodzaju, ze jego kon-
strukcja pozwala na ruch z wykorzystaniem sit przyrody w rozumieniu art. 435 § 1
k.c. — a zatem m.in. elektrycznosci’’.

Kryteria te sg na tyle jasne i jednoznaczne, ze zaliczenie do nich UTO nie
budzi watpliwos$ci. Nie ma w szczegdlnos$ci znaczenia, czy pojazd rozwija okre-
$long predkos¢ (w szczegolnosci poruszanie si¢ do 25 km/h nie stoi na przeszkodzie
odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka)®. UTO podlegaja zatem regulacji art. 436
§ 1 kec.

76 R. A. Stefanski, Art. 178a (w:) System Prawa Karnego..., s. 438.

7T A. Leciak, Art. 87 (w:) Kodeks wykroczen. Komentarz, red.: P. Daniluk, Warszawa 2019, Nb 7.

8 Cze$ciowo natomiast problematyka ta zostanie oméwiona w publikacji po§wigconej wybranym pu-
blicznoprawnym aspektom uzytkowania UTO w miastach.

7 M. Zelek, Art. 436 (w:) Kodeks cywilny. Komentarz, t. 11, red.: M. Gutowski, Warszawa 2019, Nb 4.
W komentarzu tym wskazano wprost na zaliczenie w zakres art. 436 § 1 k.c pojazdow typu segway.

80 Do zakresu zastosowania art. 436 § 1 k.c zalicza si¢ rowniez pojazdy wolnobiezne, takie jak ciggnik
rolniczy wraz z polaczona z nim maszyna (wyrok SN z dnia 13 czerwca 2002 r., sygn.
V CKN 1051/00, wyrok SA we Wroctawiu z dnia 7 lutego 2012 r., sygn. I ACa 1382/11), pompa
do betonu z wysiegnikiem, zamontowana na podwoziu samochodu ci¢zarowego (wyrok SN z dnia
19 grudnia 2013 r., sygn. Il CSK 157/13), czy tez zuraw posadowiony na platformie samochodu
specjalistycznego (wyrok SA w Warszawie z dnia 27 listopada 2014 r., sygn. VI ACa 259/14).
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W zwigzku z tym uzytkownik jako najemca bedzie na zasadzie ryzyka odpo-
wiadal za szkody wyrzadzone takim uczestnikom ruchu, jak piesi, rolkarze, uzyt-
kownicy deskorolek oraz rowerzysci.

Ponadto sytuacja prawna UTO jest jasna w tych momentach, gdy podlega¢ one
beda zasadzie winy — w szczeg6lnosci co do zdarzen z udziatem dwoéch pojazdow
UTO, ale takze w razie zderzenia z samochodem, czy tez innym mechanicznym
srodkiem komunikacji, poruszanym za pomocg sit przyrody (art. 436 § 2 k.c.).

W zwigzku z tym pozadane jest szybkie wprowadzenie do polskiego prawa
zasad poruszania si¢ UTO w ruchu, ze wzgledu na konieczno$¢ badania ewentual-
nego naruszenia tych przepisow w konteks$cie ustalania winy w spowodowaniu zda-
rzenia skutkujacego szkoda.

W razie uzytkowania wynajetego pojazdu UTO, odpowiedzialno$¢ bedzie po-
nosi¢ uzytkownik, jako posiadacz zalezny (najemca) od momentu odblokowania
UTO za pomoca aplikacji do momentu zakonczenia przejazdu, tj. w okresie trwania
wladztwa faktycznego nad rzecza®'. Jednakze przejecie wadztwa faktycznego nad
UTO po zakonczeniu najmu réwniez uzasadnia odpowiedzialno$¢ uzytkownika,
gdyz odpowiedzialno$¢ ponosi¢ bedzie rowniez posiadacz w zlej wierze — w tym
ztodziej, lub osoba dokonujaca krétkotrwalego zaboru i pozbawienia wiasciciela
moznosci rozporzadzania pojazdem przez czyn przestepczy™.

Nie bedzie natomiast posiadania zaleznego po stronie osoby, ktorej najemca
UTO pozwolit na krétkotrwate skorzystanie z tego pojazdu w ramach stosunku
grzeczno$ciowego®.

Natomiast gdy ustalone zostanie, ze miat miejsce przewodz z grzecznosci, od-
powiedzialnos¢ uzytkownika w stosunku do poszkodowanego pasazera bedzie ure-
gulowana na zasadzie winy (art. 436 § 2 k.c.)**. W tym zakresie trzeba zwrocié
uwage na proponowang w projekcie Ustawy dot. UTO definicje, zgodnie z ktora
UTO to urzadzenie konstrukcyjnie przeznaczone do poruszania si¢ wylacznie przez
kierujacego znajdujacego si¢ na tym urzadzeniu — co moze wplyna¢ na ustalenie
przyczynienia si¢ do powstania lub zwigkszenia szkody po stronie poszkodowa-
nego pasazera UTO.

7. Uwagi konicowe

W procesie legislacyjnym nalezy wzia¢ pod uwagg analizy i rekomendacje
zawarte w Raportach NACTO, poniewaz pokazuja one stan istniejacy obecnie
w USA, a bedacy w niedtugiej przysztosci udziatem polskiej rzeczywistosci miej-
skiej. Odzwierciedlajg rowniez dynamike i kierunek zmian tego zjawiska. Przede

81 Art. 436 § 1 w zw. z art. 336 k.c.

82 Wyrok SA w Warszawie z dnia 15 pazdziernika 2018 r., sygn. VI ACa 38/17.

8 Wyrok SN z dnia 13 wrze$nia 2001 r., sygn. IV CKN 425/00.

84 Przewozenie pasazera z grzeczno$ci nie ma prawnego wpltywu na odpowiedzialno$é¢ kierujacego
uzytkownika wobec 0s6b trzecich na zasadzie ryzyka.
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wszystkim jednak, Raporty NACTO podaja rowniez skodyfikowane najlepsze roz-
wigzania miast USA, ktore moga pozwoli¢ ustrzec si¢ od btedow i zagrozen, jakie
niesie regulacja lub jej zaniechanie w odniesieniu do pojazdow UTO.

Jednoczes$nie raporty nie daja gotowych rozwigzan we wszystkich kwestiach;
wskazuja jednak wprost, Ze r6zne miasta na swoj sposob mierza si¢ z problemami
UTO i szerzej — miejskiej mikromobilnosci. Raporty trzeba zatem czytaé krytycz-
nie i stosowac ,,odpowiednio”, a ponadto poglebi¢ badania nad planowanymi na
polskim gruncie rozwigzaniami, aby w polskich przepisach uwzgledni¢ specyfike
polskich miast (np. tramwaje, trolejbusy) i aby wybor rozwigzan byt przemyslany
1 uzasadniony.
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Reports of the American National Association of City Transportation
Officials (NACTO) vis-a-vis the 30 July 2019 bill of the amendment of
the Road Traffic Act and the act on electromobility and alternative
fuels

48

Abstract

The article discusses the reports prepared by the National Association of Transportation
Officials (NACTO) regarding “shared micromobility” i.e. urban traffic of small personal
transport devices based on rent (urban micromobility). The reports were created in 2018
and 2019. The purpose of the report analysis is to familiarize the Polish reader with the
current research results of a leading American organization dealing with the issues of
urban transport and to relate them to the problems of using Personal Transport Devices
(the so-called PTD) which Polish cities are facing or will face soon — and, therefore, the
Polish legislator, who recently developed and announced the draft of 30 July 2019 of
the Act amending the Act — Road Traffic Law and the Act on electromobility and
alternative fuels (the number from the list of legislative works of the Council of
Ministers: UD564).

Key words
Traffic, micromobility, report, innovations, UTO, e-scooters, security.
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